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Abstract
The length of sunlight and the temperature difference between the mornings and the evenings in Japan are suitable
for grape cultivation; therefore cultivation of many kinds of grapes is popular in various places in the country. Recently,
yellowish green grapes have become more popular as compared with black grapes. Shine Muscat with Muscat flavor is
the most popular among consumers, and it is sold at approximately twice the price of Kyoho (a kind of black grape).
Black grapes such as by Kyoho can indicate their maturation process by their color; however, this is difficult to
accomplish with the yellowish green grape. Furthermore, it is difficult to determine the harvest time because the color
change from green to yellowish green is minor. To solve this issue, farmers harvest the grape based on the sugar
content and yellow color. They use a five-step color sample for Shine Muscat called a ”color chart” or a commercially
expensive nondestructive saccharimeter. This paper focuses on image processing using Python and a method that
automatically determines the harvest time by extracting a Shine Muscat image from camera. The proposed system
monitors the changing color of an image data and it can be applied in the harvest time assessment for the whole bunch
that have been captured in the image.





















Python と OpenCV を用いたシャインマスカットの収穫判別方法 ―33―
Fig. 1 Hue values and color
2．Python と色情報変換


























Python と OpenCV を用いたシャインマスカットの収穫判別方法―34―
Table 1 Hue value of color chart
No. 1 2 3 4 5
Hue 42 37 35 33 30
Fig. 2 Color chart of Shine Muscat






得する．次に，この RGB 表色系の情報を HSV 表色系に変換し，一次元化して平均値を求める．求めた HSV 表色系の
色相（Hue）の値を基準値と比較し，収穫可能であるかの判断を行う．
Python と OpenCV を用いたシャインマスカットの収穫判別方法 ―35―
Fig. 4 Procedure of the color information acquisition




















Python と OpenCV を用いたシャインマスカットの収穫判別方法―36―
Fig. 6 Hue difference with and without blinds
Table 2 Change in hue by converting the number of pixels
Pixel 90，000 360，000 1，440，000










製造業企業が異なるカメラの色相を調べるため，Sony 製の α6000と Nikon 製の D750（2400万画素）で撮影を行い，
色相を測定した．図7は α6000および D750で撮影したシャインマスカットの36粒の色相と糖度の関係を比較した図で
ある．
Fig. 7 Relation between hue and sugar content of different cameras
Python と OpenCV を用いたシャインマスカットの収穫判別方法 ―37―
Fig. 8 Whole image processing of grapes









問題点としては，カメラの画像処理エンジンによる色相のずれである．今回の実験で得られた基準は Sony 製の α6000



























Using simple theoretical analysis, this paper clarifies the influence that the tire load change and the wheel stroke
change on the front/rear suspension by the installation position of the front or rear aerodynamic wing exert on the
cornering performance of the vehicle. As an application of the obtained result, we propose a new method of actively
controlling the inclination angle of the front and rear aerodynamic wings according to vehicle velocity and the
deceleration and acceleration to make the tire load and the wheel stroke change as the target characteristics in each
wheel using a reverse-lift where the wings are generated. Additionally, because computer simulation confirms that the
vehicle equipped with this control system enables good cornering performance, the study provides the outline of the
evaluation result and its consideration.
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ただし，右辺第1項の Wj0は静止時のタイヤ荷重，第2項の ΔWfi は左右輪間の荷重移動量を示す．係数 dx は dx＝mH
/2l となる．第3項の ΔWwai は前後空力ウィングが発生する逆揚力と抗力による接地荷重の変化量，第4項の Fbiaz は前後
輪位置において車体に作用する揚力，第5項の Fbax は車体に発生する空気抵抗である．





















































































































































































































上式により，前後空力ウィングの仰角 βwai と前後輪の接地荷重変化 ΔWi の関係が明らかになった．















次に，前後輪のストローク変化量を所定の Δz0i とする空力ウィングの制御舵角（方向舵角）δwai を求める．なお，ホイー
ルストローク変化 Δzi は，リバウンド方向を＋，バウンド方向を－とおく．










































































ホイールストローク変化は，前輪と後輪それぞれ Δzf＝-ΔWf／2kf，Δzr＝－ΔW0r ／2kr により計算できる．また，車両重
心位置におけるバウンス量の変化 Δz および車体ピッチ角 λ は，式⒇と同様に Δz＝（bΔzf＋aΔzr）／l，λ＝tan－1（（Δzr－Δzf）
／l）となる．接地荷重は Wf＝Wf0＋ΔWf，Wr＝Wr0＋ΔW0r である．
次に，後輪のストローク変化量を所定の Δz0r とする空力ウィングの制御舵角（方向舵角）δwar を求める．式25および式























































































図4はタイヤスリップ角2，4［°］時の前後加速度 Xg とタイヤ上下荷重 W に関するコーナリングフォースの変化を
示す．タイヤ荷重は後輪タイヤの荷重を中心値として範囲を設定している．図5はタイヤスリップ角0，4［°］時の前
後加速度 Xg とタイヤ上下荷重 W に関するコーナリングパワーの変化を示す．
空力ウィングによるタイヤの接地荷重制御を適用した自動車の操舵応答安定性―44―
Fig.3 Cornering Characteristics of front tire and rear tire used by calculation
Fig. 4 Variations in cornering force of tire by longitudinal acceleration Xg and tire load











Fig. 6 Variations in resonance frequency fp of yaw rate/
steering operating angle and stability factor Ks by
vehicle velocity
Fig. 7 Change of front and rear axle load by distance
“dawr” in which aerodynamics center position of
rear wing is shown
Fig. 8 Relation between resonance frequency of yaw rate/steering operating angle,




















Fig. 9 Relation between damping coefficient of yaw rate/steering operating angle
and rear wing position













Fig. 11 Variations in resonance frequency of yaw rate/steering operating angle
and stability factor by vehicle velocity
Fig. 12 Variations in damping coefficient of yaw rate/steering











Fig. 13 Variations in yaw rate characteristics by vehicle velocity
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